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Wenn immer wieder die Frage diskutiert wird, Kombiverband oder
klassischer Scnnbverband, muß man sehr Wohl beachten, daß es
dabei_Unterschiede ünFahrtgebietgibt.
So lassen sich auch die Unterschiede, die Herr Dr. Pusch in sein
nem Bericht erwähnte, auf das Fahrtgebiet zurückführen.
nnuf der Oder waren als wirtschaftliche Einsatzgrenze des Schnbu
Verbandes 220‘km genannt. Das ist durch die Stromfahrt bedingt,
bei der der Kombiverband relativ günstig liegt. Dagegen werden
„auf der Donau oder der Oder+Elbe—WassersträBe sehr große Strecken
auf dem Kanal gefahren. Da bietet eben der Schubverband Kostenä
vorteile, und deshalb die weitergestreckte Einsatzgrenze von
500 km. F g F
Soweit meine Ausführungen_zu den ökonomischen’Einsatzgrenzen.
Ich danke Ihnen für Ihre Aufmerksamkeit.
Herr Ing. G. Kern, VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDR
Koppelverbände des FEB Deutsche Binnenreederei
sehr geehrte Damen und Herren!
Werte Fachkollegen!
Ich möchte Ihnen in meinem Beitrag einen kurzen Überblick über
die Erfahrungen geben, die der VEB Deutsche Binnenreederei bis-
her beim Einsatz von Koppelverbänden sammeln konnte.
Die umfassende Einführung der Schnbschiffahrt im VEB Deutsche
Binnenreederei ist_mit der Umrüstung von Fahrzeugen der konven-
tionellen Flotte für den Schnbeinsatz untrennbar verbunden. Nachäi
dem in der Vergangenheit alle geeigneten Schlepp— und Bugsier—
schiffe sowie auch Zenntriebsgüterschiffe umgerüstet wurden, wer-
den die Motorgüterschiffe und Schleppkähne zielgerichtet nach den
Festlegungen des betrieblichen Rationalisierungsprogrammes etapm
penweise weiter umgerüstet. '
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Neben den preduktiensseitig bedingten Forderungen in bezug auf
inzahlg Hauptabmessungen und Antriebsleistung der umzurustenden
Fahrzeuge für im voraus bestimmte Einsatzrelaticnen waren vor
allem technische Forderungen bei der Auswahl g66igfl€teE_FährZeUw
ge au berücksichtigene
i i ‘ A
Nachdem die Einsatzmöglichkeiten des Schubgüterschiffsverbandesg
bestehend aus einem.Motorgüterschiff und einem bzwe zwei Prähmen
hzue'einem Metergüterschiff und einem Sehubkahng bereits in den
i
Jahren 1965f64 in verschiedenen Varianten m unter anderem auch
abknickbar m hinreichend erprobt und im wesentlichen festgeiegt
narens ergab sich im Jahre 1966 die Notwendigkeit des_Einsatzes
von Großverbänden auch auf dem Mittellandmhanalei
'
Da entsprechend den gesetzlichen Bestimmungen der Deutschen
Bundesrepublik für den westdeutschen Teil des Mittel1andmKanals
für Schubverbandslängen ab 80 n zwingend ein Bugaktivruder vorm
geschrieben wird? stand das Problem der technischen Lösung? um
dieser Forderung gerecht zu werden? ohne auf den Einsatz von
hocheffektiven Koppelverbänden auch auf dieser Relation verzichm
ten zu müssenl
i i
Ich komme nun zum Koppelverband"Motergüterschiff m Zehntriebsgüm
terschiffe Von der technischen Seite bot sich für die Zusammenm
stellung eines derartigen Grohverbandes unter Berücksichtigung
der Forderung auf ein Bugaktivruderidas_Zmintriebsgüterschiff
ans
‘
Ende 1965 wurden für einen derartigen Versuch zwei Zeentriebsgüteräi
schiffe? davon ein Schiff mit zwei und ein Schiff mit einem-Ze F"
entriebsaggregat„ speziell hergerichtete Die Kopplung der Schiffe
erfolgt Steven auf Stevens wobei als Sehubanlage die normal ausw
‘geführten 400 mm breiten Schuhschultern dientena
Die Schubschnlter des Zmhntriebsfahrzeuges wurde zusätzlich mit
unter 450 abgeschrägten Begrenzungsfläehen gegen seitliches iere
rutschen versehene Weiterhin wurden die Hartholneinlagen der_i
Schuhschulter vorn leicht ballig ausgeführt? um auch bei dieser.
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_Verbsndssrt nusätslieh die Möglichkeit des sbkniekens bei besonders
starken Krümmu: Bregen der Wseserstrsße nu erhaltene
Für die Kopplung der Schiffe diente die serienmäßig auf die Motere
gütereehiffe aufgebaute Seilheppelungseinriehtung5 die über zwei
susatnlich auf den Vorschiff des Zeintriebsgüterschiffes engebraehe
te Koppelpoller gelegt wurdee ' i
Der so hergerichtete Koppelverband hatte felgende technische Dse
.teni
B
Das Motoreehiff war ein Schiff ven Typ GreBePleuereMeB
mit der Länge L = 57 es
mit der Breite g B e 8920 n und‘
einer Seitenhnhe von “H e 295e ne „
sntriebsleistung N e 420 ES und
Tragfähigkeit es; 6?0 te
.-
Dss Zesntriebegüterschiff hatte eine Lege? tun 65 ms eine Breite
von 8 m und eine Seitenhöhe von 2945 me'Di3 sntriebs1eiet;ne“der
auf dem Bug montierten sggregete betrug 2 X 99 PS bnwe l.n 96 reg
Die Tragfähigkeit betrug bei diesen Sehiffstyp eae Gen te D
Damit ergab sich eine Gesamtlänge von 152 n und eine her:
Tragfähigkeit von eee #560 te
male
Für die Verständigung der Schiffsführer untereinander dienten
Hans? ex:preehgeräte bzne eine über fliegenden Kabel verlegte
Weehseleprechenlagee ‘
Zur Überprüfung des navigatorieehen Verhaltens der Keppelverbäne
de unter möglichst ungünstigen nevigetorieehen Bedingungen wurde
der schwierigste Streckenabschnitt des Mittel1andaKena1s miti
starken Krümmungen und schmaler Fahrwssserbreite von Anderten bis
Leiste als Eeststreeke gewählte
Die su diesem Zeitpunkt aufgetretenen Witterungeverhältnisse m
mittlere Windstärken und starke Regenfälle w erhöhten den Sees
rigkeitsgred der Fehrte
—wenn auch die Bedienung der Zwfintriebsaggregate des geschobenen
läge;
: Schiff auf Backbord montiert, um den negativen Einfluß des Achter"
d stevens auf die Propulsion des Ruderpropellers zu reduzieren und
. um gleichzeitig für den Propeller den größten Schutz vor eventuelw
NÄch.Absohuß der Erprobungen konnte festgestellt werden, daß
Koppelverbände in den obengenannten.ibmessungen bis Duisburg eine
schließlich des Aktionsradius der Revierfahrten auch bei Trennung
der Verbände, d. h. die Alleinfahrt von Motorgüterschiffen und ze
Antrieb bei Verholarbeiten im Hafen und dergleichen, unter teile
weise gchwierigsten Navigationsbedingungen allen fahrtechnischen
Anforderungen gewachsen sind und auch den Vorschriften für das Bew
fahren der Kanalwasserstraßen der Bundesrepublik Deutschland entm
sprechen;
F
Weiterhin wurde in Auswertung der Erprobungen insbesondere von
den Schiffsführern der Motorgüterschiffe zum‚Ausdruck gebracht,
daß der Koppelverband wesentlich besser manöveriert werden könnte,
Schiffes von Steuerstand des schiebenden Motorgütersohiffes erfolgte;
und somit die gesamte Navigation des Koppelverbandes in einer Hand Ä
Eine derartige Fernsteuerung hat den Vorteil, daß neben der er-
höhten Sicherheit bei der Navigation eine qualifizierte Fachkraft,
de h; ein Schiffsführer bzw. ein Steuermann, frei wird und ander-
weitig eingesetzt werden kann; F i n
Um diese Vorteile zu nutzen, wurde über den DIA InvestmEXport
die Lieferung und_Montage von zwei SohotteleRuderprope1lern mit
Fernsteuerung in Auftrag gegeben, Für den Aufbau der Schottel-
Ruderpropeller wurden zwei normal umgerüstete Schubkähne.mit Rollm
Lukendeck ausgewählt und zwei Varianten für den Standort des Bug»
aktivruders festgelegt.
N
Variante es Der Sohottelnavigator wurde auf 1 8oo mm von.Mitte-
ler Grundberührung mit der Kanalböschung zu garantierene
5o
. Variante B: Montage des Schottelruderpropellers auf Mitte Schiff,
Wobei das;Achterschiff von Steven bis zum Laderaumendschott
schräg geschnitten wurde; das heißt, der Boden wurde um 900 mm
angehoben, damit der Propellerstrahl sowohl bei Geradeausfahrt
als auch bei Rudernanövern unter den Schiffsboden abgelenkt wird,
Anfang Dezember 196’? wurden dienzwei Schubkähne zur Montage der
Schotteleaggregate und zwei Motorgüterschiffe zum nufbau der
Fernsteuerungsanlage, die auch Copilotanlage genannt wird, nach
ider’Werft Oberwinter am Rhein beorderte Die.Anfertigung und der
Einbau der Fundamente, Treibstofftanks, Rohrleitung etc; und das
Aufsetzen der Schottelruderpropeller erfolgte an beiden Schiffen
parallel und war innerhalb von zwölf Tagen abgeschlossene Gleiche
zeitig wurden die Kabel für die Fernsteuerung auf den Umrüstern
fest in Bohren und auf den Motorgüterschiffenin entsprechenden
Halterungen auf Steuerbordseite verlegte Die Schaltpulte für die
Fernsteuerung der.Aggregate_wurden jeweils im Steuerhaus der
Motorgüterschiffe auf Baokbordseite so montiert, daß nach Trennen
einer Steckkupplung und Lösen von vier Schrauben leicht eine Dem
montage und Übergabe des oopiloten auf ein anderes Schiff möge
lich ist; b g e
Die Durchführung der vorgenannten Arbeiten erfolgte nach den Vorm
schriften und unter Bauaufsicht der DSRK; Die anschließend durchm
geführten Funktionserprobungen verliefen einwandfrei und ohne
Beanstandungene
Bei der Rückführung der Koppelverbände von Oberwinter wurde der
Streckenabschnitt Duisburg—Magdeburg als Erprobungs«,und.Abnahmem
fahrt gewertet; Dabei zeigte sich sowohl im.BheinuEernemKanal
als auch Mittellandkanal, daß trotz teilweise starken Gegenverkehrs
beide Schiffsführer mit Hilfe der Fernsteuerung den Koppelverband
navigatorisch sicher beherrschten; beide Verbände erreichten mit
einer Ladungsmenge von je 1 550 t im.Mitte11andkanal eine Geschwinm
digkeit von 7 „.. 7,4 km/h. Hierbei wurde der Sohottelnavigator
jeweils mit 6o ‚et 8o % der heistung beansprucht; F
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Mit Beginn der'Navigationsperiode 1s68 wurden mit beiden Koppele
Verbänden weitere umfangreiche Betriebserprobungen im Rahmen des
produktiven Einsatzes? u? a? auch auf der Elbe? durchgeführte
auch hier bestätigen sich die ausgezeichneten Manövriereigenschafw
ten einer solchen Verbandsart?
'
Zusammenfassend ist zu bemerken? daß diese BationalisierungsmaßnahmeS
des VEB Deutsche Binnenreederei die in der technischmökonomischen
Zielstellung vorgegebenen Parameter erreicht ht und auf Grund der
speziellen.Einsatzmöglichkeiten im.Mittellandkanal einen nicht unm
wesentlichen Faktor zur Erhöhung der Valutaehffektivität für den
Betrieb darstellt;
m; danke Imen für Ihre lurmerksamkeit;
Herr Diplemlnge Ie Varga? unsrem? Budapest? Ungarische FR
Schiffsneubauten in der Ungarischen Volksrepublik
Sehr geehrtes Präsidium?
t v
Sehr geehrte Damen und Herreni
Mein Kollege? Herr slmasi? hat schon in seinem Vortrag erklärt?_
welche Methoden die ungarische Reederei? besonders die Binnene
reederei? gewählt hat? um ihre Wirtschaftlichkeit zu steigern?
Weil ich die deutsche Sprache nicht so gut beherrsche? um Ihnen
einen schönen Vortrag halten zu können? wie es Ze B? Herr Dr?i
Fekete gemacht hat? möchte ich nur wenig sagen und mit Hilfe sie
niger Diapositive etwas Näheres über unser neues Bauprogramm sein
gen? (Da uns die Diapositive nicht vorliegen? maß auf die Wiederm
gebe der diesbezüglichen‘Erklärungen verzichtet werden w?Die
l
Redaktion)e e
"L i i i
Die ungarische Binnenreederei befand sich.anfang der 60er Jahre
in einer schwierigen Lage? da ihr unsere Schiffbauindustrie wem
gen Expertaufträgen keine Neubauten liefern konntee_Daher mußte
sie für sich selbst bauen;
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